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(3) Kraftfahrzeug-Hinterachse 

(57) Die Erfindung betrifft eine Kraftfahrzeug-Hinterachse (1) 
mit einem gezogene Lenker (11; 14, 15) enthaltenden 
Lenkerverbund, der am Fahrzeugaufbau (2) mittels zweier 
voneinander beabstandeter Gummi-Metall-Lager (3, 4) ange- 
lenkt ist, welche in Fahrzeugquerrichtung verlaufende Lager- 
achsen (5) sowie in ihrem Gummikorper (6) - mit Bezug auf 
die Lagerachse (5) - einander jeweils diametral gegenuber- 
liegende Ausnehmungen (7, 8) besitzen. Urn einerseits einen 
dem Fahrkomfort des Fahrzeugs zugute kommenden Langs- 
federeffekt und andererseits ein positives Eigenlenkverhal- 
ten zu erzielen, sind die Ausnehmungen (7, 8) der Gummi- 
Metall-Lager (3, 4) raumlich jeweils derart angeordnet und 
ausgerichtet daB eine durch die einander diametral gegen- 
uberliegenden Ausnehmungen (7, 8) hindurchgelegte fiktive 
Gerade (9) in der Konstruktionslage des Fahrzeugs bzw. der 
Hinterachse (1) gegen die Horizontale geneigt verlauft 
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Die Erfindung betrifft eine Kraftfahrzeug-Hinterach- 
se der im Oberbegriff des Patentanspruchs 1 genannten 
Art wie sie beispielsweise aus der DE-OS 36 35 021 
bekannt ist 

Bei dieser vorbekannten Kraftfahrzeug-Hinterachse 
sowie bei ahnlichen Achsanordnungen weisen die Gum- 
mikorper der aufbauseitigen Gummi-Metall-Lager 
durchgehende Ausnehmungen oder Durchbruche auf, 
die mit Bezug auf die Lagerachse einander diametral 
gegeniiberliegen, und zwar derart, daB eine durch sie 
hindurchgelegte fiktive Gerade in der Konstruktionsla- 
ge des Kraftfahrzeugs bzw. der Hinterachse etwa hori- 
zontal verlauft Da diese Gummi-Metall-Lager in Rich- 
tung der durch die Ausnehmungen gelegten Geraden 
eine vergleichsweise weiche Federkennung besitzen, 
wird mit ihnen ein dem Fahrkomfort des Fahrzeuges 
zugute kommender Langsfedereffekt erzielt 

Bei der vorbekannten Kraftfahrzeug-Hinterachse 
sind zur Abfederung des Fahrzeugs an den Langslen- 
kern des als Verbundlenkerachse ausgebildeten Lenker- 
verbunds angreifende Federdampfer vorgesehen, die 
stark nach hinten und u. U. zusatzlich auch nach innen 
geneigt angeordnet sind. In Verbindung mit den durch 
die Ausnehmungen langsnachgiebig ausgebildeten 
Gummi-Metall-Lager wird dadurch bei Rollneigung des 
Fahrzeuges, das heiBt z. B. beim Durchfahren einer Kur- 
ve, eine eventuell vorhandene Ubersteuertendenzen der 
Hinterachse abbauende Gegenlenkbewegung des 
Lenkerverbunds durchgeftihrt, die um so groBer ist, je 
groBer die Fahrzeugbeladung ist. 

Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde, eine 
Kraftfahrzeug-Hinterachse der im Oberbegriff des Pa- 
tentanspruchs 1 genannten Art ohne zusatzlichen Auf- 
wand derart auszubilden, daB bei Rollneigung des Fahr- 
zeugs, das heiBt z. B. beim Durchfahren von Kurven, 
eventuell vorhandenen Ubersteuertendenzen durch 
Gegenlenkbewegungen der Hinterachse auch dann ent- 
gegengewirkt wird, wenn zur Abfederung der Hinterra- 
der keine stark nach hinten geneigten Federdampfer 
vorgesehen sind. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
Merkmale des Patentanspruchs 1 gelost 
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die Fig. 1 bis 3 die Draufsichten auf vier verschiedene 
Ausfiihrungsbeispiele einer erfindungsgemaBen Kraft- 
f ahrzeug- Hinterachse, 

die Fig. 4 und 5 je eine perspektivische Darstellung 
des unter SeitenkrafteinfluB stehenden Ausfuhrungsbei- 
spiels gemaB Fig. 1 zu verschiedenen Zeitpunkten, 

Fig. 6 die Seitenansicht auf das Gummi-Metall-Lager 
eines Lenkerverbunds mit Stabilisatorwirkung ahnlich 
Fig. 1, 

Fig. 7 die Seitenansicht eines Gummi-Metall-Lagers 
eines Lenkerverbunds ohne Stabilisatorwirkung ahnlich 
Fig. 2 und 

Fig. 8 einen Langsschnitt durch ein Gummi-Metall- 
Lager ahnlich Fig, 6 oder 7. 

Die Fig. 1 bis 3 zeigen jeweils eine Kraftfahrzeug- 
Hinterachse 1, bei der die die Fahrzeugrader 10 tragen- 
den Radfuhrungslenker zu einem Lenkerverbund verei- 
nigt sind, der am nur angedeuteten Fahrzeugaufbau 2 
mittels zweier voneinander beabstandeter Gummi-Me- 
tall-Lager 3, 4 angelenkt ist, die jeweils eine in Fahr- 
zeugquerrichtung verlaufende Lagerachse 5 sowie ei- 
nen zwischen einer Lagerinnen- und einer LagerauBen- 
hulse liegenden Gummikdrper besitzen, in dem — mit 
Bezug auf die Lagerachse 5 — einander jeweils diame- 
tral gegenuberliegende Ausnehmungen angeordnet 
sind. 

Ausnehmungen im Gummikorper eines Gummi-Me- 
tall- Lagers werden angeordnet, um in der durch diese 
Ausnehmungen hindurchgehenden Radialrichtung eine 
weichere Lager- bzw. Federkennung zu erzielen als 
quer dazu. 

Wie die Fig. 4 bis 7 erkennen lassen, werden die Gum- 
mi-Metall-Lager 3, 4 abweichend von bekannten Kfz- 
Hinterachsen der im Oberbegriff des Patentanspruchs 1 
genannten Art erfindungsgemaB derart eingebaut, daB 
die Ausnehmungen 7, 8 in ihrem Gummikorper 6 raum- 
lich derart angeordnet und ausgerichtet sind, daB eine 
durch die einander diametral gegenuberliegenden Aus- 
nehmungen hindurchgelegte fiktive Gerade 9 in der 
Konstruktionslage des Fahrzeugs bzw. der Hinterachse 
1 gegen die Horizontal geneigt verlauft, in den darge- 
stellten Ausfuhrungsbeispielen z. B. unter einem Winkel 
a von etwa 45°. 

Die der Erzielung einer speziellen Federkennung die- 



Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen 45 nenden einander diametral gegenuberliegenden Aus 



der Erfindung sind in den Unteranspruchen angegeben. 

ErfindungsgemaB sind die einander diametral gegen- 
uberliegenden Ausnehmungen im Gummi-Metall-Lager 
des Lenkerverbunds raumlich jeweils derart angeordnet 
und ausgerichtet, daB die durch sie hindurchgelegte fik- 
tive Gerade in der Konstruktionslage des Fahrzeugs 
bzw. der Hinterachse gegen die Horizontale geneigt 
verlauft. 

Durch diese einfache konstruktive MaBnahme wird 
erreicht, daB die Kraftfahrzeug-Hinterachse mit gezo- 
genen radtragenden Lenkern einerseits bei Geradeaus- 
fahrt mit einer dem Fahrkomfort zugute kommenden 
vergleichsweise groBen Langsnachgiebigkeit ausgestat- 
tet werden kann, andererseits aber bei Rollneigung des 
Fahrzeugs, z. B. bei Kurvenfahrt die bei Kraftfahrzeug- 
Hinterachsen mit gezogenen radtragenden Lenkern 
verbreitete storende Tendenz zum Ubersteuern vermie- 
den oder aber zumindest gering gehalten werden kann. 

An Hand einiger in der Zeichnung dargestellten Aus- 
fiihrungsbeispiele wird die Erfindung nachstehend na- 
her erlautert. 

In der Zeichnung zeigen in prinzipienhafter Darstel- 
lung 
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nehmungen 7, 8 konnen je nach Bedarf nur durch eine 
oder aber durch mehrere einander benachbarte Boh- 
rungen realisiert werden. In den Fig. 4 und 5 ist beispiel- 
haft jeweils nur eine Ausnehmung dargestellt, wahrend 
die Ausnehmungen 7, 8 in den Fig. 6 bis 8 beispielhaft 
durch jeweils zwei einander benachbarte Einzelbohrun- 
gen 71 bzw. 81 realisiert sind. 

Es ist leicht erkennbar, daB die erfindungsgemaBe 
Kfz- Hinterachse 1 bei entsprechender Bemessung der 
Ausnehmungen 7, 8 einerseits bei Geradeausfahrt her- 
vorragende Komforteigenschaften besitzt, weil auf die 
Fahrzeugrader 10 fahrbahnbedingt einwirkende Last- 
stdBe in Fahrzeuglangsrichtung infolge der durch die 
Ausnehmungen gezielt geschaffenen Langsnachgiebig- 
keit der Gummi-Metall-Lager 3, 4 vom Fahrgastinnen- 
raum weitgehend ferngehalten werden, und daB die er- 
findungsgemaBe Kfz-Hinterachse 1 andererseits dem 
Fahrzeug durch Schraganordnung der einander diame- 
tral gegenuberliegenden Ausnehmungen 7, 8 der einge- 
setzten Gummi-Metall-Lager 3, 4 ein positives Eigen- 
lenkverhalten verleiht, indem namlich die ftir Hinterach- 
sen mit gezogenen Radfuhrungslenkern unter Seiten- 
krafteinwirkung, z. B. bei Kurvenfahrt an sich typische 
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und i. a. unerwunschte Obersteuerungsneigung des Seiten nach hinten, d. h. also im Sinne eines Gegenlen- 
Fahrzeugs durch eine bei Seitenkrafteinwirkung gezielt kens des Lenkerverbunds, verbunden ist 
eingeleitete Gegenlenkbewegung des Lenkerverbundes In Fig. 2 sowie im linken Teil der Fig. 3 ist diese 

beseitigt oder zumindest verringert wird. Langsverschiebung des Lenkerverbunds durch entspre- 

Die Frage, ob die Gummi-Metall- Lager 3, 4 derart 5 chende Pfeile angedeutet 
eingebaut werden, daB die durch ihre einander diame- Die in Fig. 2 beispielhaft dargestellte Hinterachse mit 

tral gegenuberliegenden Ausnehmungen 7, 8 gelegte ge- einem Lenkerverbund ohne Stabilisatorwirkung ist als 
neigte fiktive Gerade 9 schrag von vorn oben nach hin- Verbundlenkerachse mit zwei radtragenden steifen 
ten unten oder aber schrag von vorn unten nach hinten Langslenkern 1 und einer mit ihren Enden winkelsteif an 
oben verlauft, hangt u. a. davon ab, ob die Lagerachse 5 10 den Langslenkern 1 befestigten biegesteifen Querstrebe 
bzw. die Lagerinnenhulse 19 oder ob die LagerauBen- 12 ausgebildet, wobei die Befestigung der Querstrebe 12 
hulse 20 am Lenkerverbund befestigt ist AuBerdem am rechten Langslenker 11 nicht drehsteif, sondern 
kann der Umstand, ob ein Lenkerverbund mit oder ohne drehbar ausgebildet ist. Das kann z. B. in bekannter 
Stabilisatorwirkung vorliegt, eine Rolle spielen. Weise durch axial ineinandergreifende und in sich ab- 

Bei einer Hinterachse mit einem Lenkerverbund ohne 1 5 stutzende Wellen erfolgen, wie mit 18 angedeutet. 
Stabilisatorwirkung wird das erwahnte positive Eigen- In Fig. 3 ist ein Hinterachstyp dargestellt bei dem der 

lenkverhalten dadurch erreicht, daB die Gummi-Metall- Lenkerverbund in Form eines in Fahrzeugquerrichtung 
Lager 3, 4 dann, wenn sie mit ihrer LagerauBenhulse 20 ausgerichteten steifen Achstragers 13 mit zwei an ihm 
am Lenkerverbund befestigt sind, derart eingebaut wer- jeweils uber zwei beabstandete Lager 16, 17 schwenk- 
den, daB die durch die einander diametral gegeniiberlie- 20 bar angelenkten radtragenden steifen Langs- oder 
genden Ausnehmungen 7, 8 ihrer Gummikorper 6 ge- Schraglenkern 14, 15 ausgebildet ist, wobei der Achstra- 
legte fiktive Gerade 9 in der Konstruktionslage des ger 13 seinerseits mit seinen auBen liegenden Enden 
Fahrzeugs bzw. der Hinterachse 1 jeweils - in der durch in vorerwahnter Weise ausgebildete Gummi-Me- 
Fahrzeug-Seitenansicht gesehen — schrag von vorn un- tall-Lager 3, 4 am Fahrzeugaufbau 2 angelenkt ist und 
ten nach hinten oben verlauft, wie dies in Fig. 7 beispiel- 25 durch mindestens ein, im Ausfiihrungsbeispiel etwa 
haft dargestellt ist achsmittig angeordnetes, Stiitzglied 15 am Verdrehen 

Wenn die Gummi-Metall-Lager 3, 4 desselben Hin- urn seine Langsachse gehindert ist 
terachstyps dagegen nicht mit ihrer LagerauBenhulse In dieser Figur sind der Einfachheit halber zwei ver- 

20, sondern mit ihrer Lagerinnenhulse 19 bzw. mit ihrer schiedene Achsen dargestellt; im linken Teil ist eine 
Lagerachse 5 am Lenkerverbund befestigt sind, dann 30 Achsanordnung ohne Stabilisatorwirkung dargestellt; 
ergibt sich das erwahnte positive Eigenlenkverhalten im rechten Teil ist die gleiche Achse mit einem ublichen 
dann, wenn die fiktive Gerade 9 jeweils schrag von vorn U-fdrmigen Stabilisator 18 dargestellt. 
oben nach hinten unten verlauft. Wenn eine Hinterachse der im Oberbegriff genann- 

In Fig. 2 sowie im linken Teil der Fig. 3 sind z. B. zwei ten Art mit Stabilisatorwirkung vorliegt, dann kann 
verschiedenartige Hinterachsen 1 ohne Stabilisatorwir- 35 durch geeignete Ausrichtung der Gummi-Metall-Lager 
kung gezeigt, bei denen die Gummi-Metall-Lager 3, 4 3, 4 sogar in vorteilhafter Weise erreicht werden, daB die 
jeweils mit ihrer Lagerinnenhulse bzw. mit ihrer Lager- Hinterachse zu Beginn der Kurvenfahrt oder zu Beginn 
achse 5 am Lenkerverbund befestigt sind; bei diesen eines schnellen Fahrbahnwechsels zunachst die Lenk- 
Hinterachsen miiBten die Ausnehmungen 7, 8 also so willigkeit des Fahrzeugs unterstiitzend tendenziell mehr 
ausgerichtet werden, daB die fiktive Gerade 9 schrag 40 als ublich in Richtung Ubersteuern ausgelenkt wird und 
von vorn oben nach hinten unten verlauft kurz danach automatisch in einen die Kursstabilitat des 

Waren die Gummi-Metall-Lager 3, 4 in diesen Hinter- Fahrzeugs unterstiitzenden Zustand, das heiflt in Rich- 
achsen dagegen mit der LagerauBenhulse am Lenker- tung Gegenlenken uberfuhrt wird. 
verbund befestigt, dann miiBten die Ausnehmungen 7, 8 Dieses Verhalten kann in einfacher Weise dadurch 

wie in Fig. 7 derart ausgerichtet werden, daB die fiktive 45 erreicht werden, daB die Gummi-Metall-Lager derart 
Gerade 9 schrag von vorn unten nach hinten oben ver- eingebaut werden, dafi die durch die einander diametral 
Jauft gegenuberliegenden Ausnehmungen 7, 8 gelegte fiktive 

Das erwahnte positive Eigenlenkverhalten ergibt sich Gerade 9 schrag von vorn oben nach hinten unten ver- 
bei diesen derart ausgebildeten Kraftfahrzeug-Hinter- lauft, wenn das Gummi-Metall-Lager 3, 4 mit seiner La- 
achsen ohne Stabilisatorwirkung dadurch, daB beim 50 gerauBenhiilse 20 am Lenkerverbund befestigt ist, wie 
Ubergang des fahrenden Fahrzeugs von der Gerade- dies z. B. in den Ausfuhrungsbeispielen gemaB ' den 
ausfahrt in die Kurvenfahrt den Reifen der Hinterrader Fig. 4 bis 6 erkennbar ist 

10 jeweils ein Schraglauf aufgezwungen wird, der Sturz- Wenn des Gummi-Metall-Lager 3, 4 einer solchen 
momente aufbaut, durch die der Lenkerverbund nach Hinterachse dagegen nicht mit seiner LagerauBenhulse 
kurveninnenlenkt wird. Durch die bei Kurvenfahrt an 55 20, sondern mit seiner Lagerachse 5 bzw. seiner Lage- 
den Radern 10 wirksam werdenden Seitenkraften S rinnenhulse 19 am Lenkerverbund befestigt ist, dann 
werden dabei namlich urn die Langsachsen der radtra- miiBten die Gummi-Metall-Lager derart eingebaut wer- 
genden Langslenker des Lenkerverbundes wirkende den, daB die erwahnte fiktive Gerade 9 jeweils schrag 
Momente M aktiviert, durch welche der Lenkerverbund von vorn unten nach hinten oben verlauft, so wie dies 
auf seiner kurvenauBeren Seite im Gummi-Metall-La- 60 z. B. in Fig. 7 der Fall ist 

ger 3 relativ zum Fahrzeugaufbau 2 nach unten und auf Bei den in den Fig. 1 und 4, 5 dargestellten Kraftfahr- 

seiner kurveninneren Seite im Gummi-Metall-Lager re- zeug-Hinterachse 1 ist der Lenkerverbund jeweils in 
lativ zum Fahrzeugaufbau 2 nach oben gedruckt wird, Form einer Verbund- oder Koppellenkerachse mit zwei 
womit infolge der definierten Schragnachgiebigkeit der radtragenden steifen Langslenkern 11 und einer mit ih- 
Gummikorper 6 in Richtung der geneigten fiktiven Ge- 6 5 ren Enden sowohl winkel- als auch drehsteif an den 
raden 9 gleichzeitig — relativ zum Fahrzeugaufbau 2 — Langslenkern 1 1 befestigten biegesteifen, jedoch dreh- 
ein Verschieben des Lenkerverbunds auf seiner kurven- elastischen Querstrebe 12 ausgebildet Eine solche Ver- 
auBeren Seite nach vorn und auf seiner kurveninneren bundlenkerachse weist von Natur aus eine Stabilisator- 
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wirkung auf, die erforderlichenfalls natiirlich durch ei- 
nen zusatzlichen Stabilisator noch verstarkt werden 
kann. 

In den Fig. 4 und 5 ist das Verhalten dieser erfin- 
dungsgemaB ausgebildeten Verbundlenkerachse beim 5 
Ubergang von der Geradeausfahrt in die Kurvenfahrt 
bzw. bei einem schnellen Fahrbahnwechsel prinzipien- 
haft dargestellt. 

Wie Fig. 4 zeigt, fiihren die durch die sich an den 
Radern 10 aufbauenden Seitenkrafte S bewirkten Sturz- 10 
momente M zunachst wieder dazu, daB das aufbauseiti- 
ge Ende des kurvenauBeren radtragenden Langslenkers 
11 in seinem Gummi-Metall-Lager 3 relativ zum Fahr- 
zeugaufbau 2 nach unten und das entsprechende Ende 
des kurveninneren radtragenden Langslenkers in sei- 15 
nem Gummi-Metall-Lager 4 nach oben gedruckt wird, 
wodurch infolge der hier gewahlten Schraganordnung 
der Ausnehmungen 7, 8 der Verbundlenker mit seinem 
kurvenauBeren Langslenker 11 relativ zum Fahrzeug- 
aufbau 2 nach hinten und mit seinem kurveninneren 20 
Langslenker nach vorne verschoben wird. Die Verbund- 
lenkerachse lenkt also zunachst im Sinne eines Ober- 
steuerns nach kurvenauBen, so daB das Fahrzeug bei 
Kurvenfahrtbeginn zunachst in vorteilhafter Weise au- 
Berst lenkwillig ist. Dieser Vorgang wirkt allerdings — 2 5 
abhangig von der jeweiligen Fahrzeugauslegung — nur 
kurzzeitig, namlich so lange, bis sich ein gewisser Wank- 
winkel aufbaut. Der sich dem Wanken (das Wankmo- 
ment ist in Fig. 5 mit N symbolisiert) quasi entgegen- 
stemmende Stabilisator(effekt) der Achse wirkt der zu- 30 
vor stattgefundenen Verlagerung des Verbundlenkers 
entgegen, wodurch die Verbundlenkerachse mit ihrem 
kurvenauBeren Langslenker 11 relativ zum Fahrzeug- 
aufbau 2 nach vorn und mit seinem kurveninneren 
Langslenker relativ zum Fahrzeugaufbau nach hinten 35 
geschoben wird; dies bedeutet aber ein Verschwenken 
der Verbundlenkerachse in Richtung kurveninnen, daB 
heiBt im Sinne eines kursstabilisierenden Gegenlenkens. 

Das gleiche positive Verhalten laBt sich auch mit der 
im rechten Teil der Fig. 3 dargestellten erfindungsge- 40 
mafien ICraftfahrzeug-Hinterachse erreichen, bei der 
zwei tiber einen Stabilisator 18 miteinander verbundene 
Langslenker 15 schwenkbar an einem Achstrager 13 
angelenkt sind, der seinerseits am Fahrzeugaufbau 2 
mittels in entsprechender Weise eingebauter Gummi- 45 
Metall-Lager 3, 4 angelenkt ist. 

Patentanspriiche 

1. Kraftfahrzeug-Hinterachse (1) mit einem gezo- 50 
gene Lenker (11; 14, 15) enthaltenden Lenkerver- 
bund, der am Fahrzeugaufbau (2) mittels zweier 
voneinander beabstandeter Gummi-Metall-Lager 
(3, 4) angelenkt ist, die in Fahrzeugquerrichtung 
verlaufende Lagerachsen (5) sowie in ihrem Gum- 55 
mikorper (6) — mit Bezug auf die Lagerachse (5) — 
einander jeweils diametral gegeniiberliegende Aus- 
nehmungen (7, 8) besitzen, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Ausnehmungen (7, 8) raumlich derart 
angeordnet und ausgerichtet sind, dafl eine durch 60 
die einander diametral gegeniiberliegenden Aus- 
nehmungen (7, 8) hindurchgelegte fiktive Gerade 
(9) in der Konstruktionslage des Fahrzeugs bzw. 
der Hinterachse (1) gegen die Horizontale geneigt 
verlauft. 65 

2. Kraftfahrzeug-Hinterachse nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Ausnehmungen (7, 
8) jeweils durch mindestens zwei nebeneinander 
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angeordnete Bohrungen (71, 81) gebildet sind. 

3. Kraftfahrzeug-Hinterachse (1) nach Anspruch 1, 
mit einem Lenkerverbund in Form einer Verbund- 
oder Koppellenkerachse mit zwei radtragenden 
steifen Langslenkern (11) und einer mit ihren Enden 
winkel- und drehsteif an den Langslenkern (11) be- 
festigten biegesteifen, jedoch drehelastischen 
Querstrebe (12), dadurch gekennzeichnet, daB die 
fiktive Gerade (9) schrag von vorn oben nach hin- 
ten unten verlauft, wenn das Gummi-Metall-Lager 
(3, 4) mit seiner LagerauBenhulse (20) am Verbund- 
lenker, insbesondere am Langslenker (11) befestigt 
ist, und schrag von vorn unten nach hinten oben, 
wenn das Gummi-Metall-Lager (3, 4) mit seiner La- 
gerachse (5) bzw. mit seiner Lagerinnenhulse (19) 
am Verbundlenker, insbesondere am Langslenker 
(11) befestigt ist. 

4. Kraftfahrzeug-Hinterachse (1) nach Anspruch 1, 
mit einem Lenkerverbund in Form einer Verbund- 
oder Koppellenkerachse mit zwei radtragenden 
steifen Langslenkern (11) und einer mit ihren Enden 
winkelsteif an den Langslenkern (11) befestigten 
biegesteifen Querstrebe (12), wobei die Befestigung 
an zumindest einem der beiden Langslenkern (11) 
nicht drehsteif, sondern drehbar ausgebildet ist, da- 
durch gekennzeichnet, daB die fiktive Gerade (9) 
schrag von vorn unten nach hinten oben verlauft, 
wenn das Gummi-Metall-Lager (3, 4) mit seiner La- 
gerauBenhulse (20) am Verbundlenker, insbesonde- 
re am Langslenker (11) befestigt ist, und schrag von 
vorn oben nach hinten unten, wenn das Gummi- 
Metall-Lager (3, 4) mit seiner Lagerachse (5) bzw. 
mit seiner Lagerinnenhulse (19) am Verbundlenker, 
insbesondere am Langslenker (1 1) befestigt ist 

5. Kraftfahrzeug-Hinterachse (1) nach Anspruch 1, 
mit einem Lenkerverbund in Form eines in Fahr- 
zeugquerrichtung ausgerichteten steifen Achstra- 
gers (13) mit zwei stabilisatorlos an ihm jeweils 
uber zwei beabstandete Lager (16, 17) schwenkbar 
angelenkten radtragenden steifen Langs- oder 
Schraglenkern (14, 15), der seinerseits endseitig 
mittels der Gummi-Metall-Lager (3, 4) am Fahr- 
zeugaufbau (2) angelenkt und durch mindestens ein 
Stutzglied (15) am Verdrehen urn seine Langsachse 
gehindert ist, dadurch gekennzeichnet, daB die fikti- 
ve Gerade (9) schrag von vorn unten nach hinten 
oben verlauft, wenn das Gummi-Metall-Lager (3, 4) 
mit seiner LagerauBenhulse (20) am Achstrager 
(13) befestigt ist und schrag von vorn oben nach 
hinten unten, wenn das Gummi-Metall-Lager (3, 4) 
mit seiner Lagerachse (5) bzw. mit seiner Lagerin- 
nenhulse (19) am Achstrager (13) befestigt ist. 

6. Kraftfahrzeug-Hinterachse (1) nach Anspruch 1, 
mit einem Lenkerverbund in Form eines in Fahr- 
zeugquerrichtung ausgerichteten steifen Achstra- 
gers (13) mit zwei an ihm jeweils uber zwei beab- 
standete Lager (16, 17) schwenkbar angelenkten 
und mittels eines Stabilisators (18) miteinander ge- 
koppelten radtragenden steifen Langs- oder 
Schraglenkern (14, 15), der seinerseits endseitig 
mittels der Gummi-Metall-Lager (3, 4) am Fahr- 
zeugaufbau (2) angelenkt und durch mindestens ein 
Stutzglied (15) am Verdrehen um seine Langsachse 
gehindert ist, dadurch gekennzeichnet, daB die fikti- 
ve Gerade (9) schrag von vorn oben nach hinten 
unten verlauft, wenn das Gummi-Metall-Lager (3,4) 
mit seiner LagerauBenhulse (20) am Achstrager 
(13) befestigt ist und schrag von vorn unten nach 
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hinten oben, wenn das Gummi-Metall- Lager (3, 4) 
mit seiner Lagerachse (5) bzw. mit seiner Lagerin- 
nenhulse (19) am Achstrager (13) befestigt ist 
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